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COLOFON

NotACHAm is het officiéle clubblad van de

AeroClub Hilversum Amsterdam (ACHA)
www.vliegclubHilversum.nl
website@vliegclubHilversum.nl

NotACHAm verschijnt 6 keer per jaar.
Redactie - NotACHAm@vliegclubHilversum.nl
Peter van Hesse 06-55216603
Mariélle Lugard  06-47658121
Gabe Spalburg  06-13001084
Victor van Wees 06-54645618

KOPIJ

Mailen aan:
NotACHAm@vliegclubHilversum.nl
De NotACHAm is ook te vinden op de website als PDF bestand:
www.vliegclubHilversum.nl/leden/commissies/notacham/

ONZE CLUBTOESTELLEN

Onze vloot bestaat uit drie Cessna 172’s (vier-zitters) en twee Diamond DV20 Katana’s
(twee-zitters). Elk vliegtuig is uitgerust met 0.a. een mode S transponder, 8,33 KHZ radio
en een ELT zodat er overal in Europa mee gevliogen mag worden. Tevens beschikt ieder
vliegtuig over dubbele Garmin G5’s en daarmee over een digitale ‘Attitude Indicator’ en *
Horizontal Situation Indicator’.
Leden kunnen 24/7 een reserveringsaanvraag doen via ons AVRAS systeem.
Operations is open van 10:00 uur tot 17:00 uur, 035-5771300, ops@vliegclubHilversum.nl.
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Van de voorzitter Donderdag 28 mei was een warme, welhaast

zomerse avond. Wellicht was daarom de
belangstelling voor de ALV erg klein. Van de
330 leden en bhegunstigers die onze vereniging
telt waren er slechts 25 aanwezig. Nog geen 8
procent.

Algemene leden vergadering

De start was zoals gebruikelijk stipt om 20.00
uur. Uiteraard stond de jaarrekening 2025 van
de ACHA op de agenda. Het gaat goed met de
club. In totaal werd er in 2025 bijna 2100 uur
gevlogen op onze vliegtuigen. Waarbij de DON
en de SKC met 500 uur elk favoriet waren.
Financieel staan we er goed voor. De vragen van
Ineke van der Meule de kascommissie waren naar tevredenheid door
het bestuur beantwoord.

De kascommissie adviseerde de ALV dan ook om de jaarrekening goed te keuren en het bestuur
decharge te verlenen. Hetgeen geschiedde. Daarnaast was de toestand van de vioot aan de orde.
Komende jaren zal behoorlijk geinvesteerd moeten worden. Een nieuwe motor voor de SKC en
een 6000 uurs inspectie voor de SKM. Bij zo’n inspectie wordt het hele frame uit elkaar gehaald
en wordt ieder boutje en moertje gecontroleerd en waar nodig vervangen. Dat is tegelijk een
mooie gelegenheid om het toestel een goede schoonmaakbeurt te geven. Hopelijk wil een aantal
leden zich hiervoor beschikbaar stellen.

Verder heeft de ALV toestemming gegeven om op zoek te gaan naar een G152 om toe te voegen
aan onze vloot. Tot slot werd het nieuwe huurreglement, met een onthouding, vastgesteld.
Het nieuwe huurreglement zal samen met alle andere daarmee samenhangende belangrijke
documenten op de website worden gezet. Ook het concept verslag van de ALV zal binnenkort op
de website staan. Na afloop van de vergadering werd er nog gezellig nagepraat onder het genot
van een drankije.

Zorg en aandacht voor ons materieel

Nu de zomer op komst is en het weer beter wordt, zullen hopelijk veel leden weer het luchtruim
kiezen en mooie vliuchten gaan maken. Het bestuur, de medewerkers van Ops, de VMS en de
commissies hopen dat alle leden er aan mee willen werken om onze vloot in goede staat te
houden. Dat betekent dat het vliegtuig na de viucht schoon achter wordt gelaten voor de volgende
huurder zowel van binnen als van buiten. Neem alles mee dat niet in het vliegtuig thuishoort,
ook de lege olieflessen etc. En gebruik voor het schoonmaken van ruiten (zachte doekjes) en
vleugels (geribbelde doekjes) uitsluitend de door Ops verstrekte spullen. Ga zorgvuldig om met
de officiéle documenten en het dagjournaal van het vliegtuig. Natte doeken niet opbergen bij de
officiéle documenten bijvoorbeeld. Zorgvuldigheid wordt ook gevraagd voor het overig materieel
van de club, zoals de koffiemachine.

Onze vliegschool
Per 1 oktober a.s. zal onze huidige Hoofd Training, Dion Polman, het stokje overdragen aan
Jeroen van der Berg. Ook zal onze vliegschool per die datum overgaan van een ATO naar een
DTO. Een DTO betekent vooral veel minder papierwerk en dat is altijd welkom. Dion heeft achter
de schermen ontzettend hard gewerkt om dit allemaal mogelijk te maken. Waarvoor onze dank.
We wensen Jeroen veel succes.

(Vervolg pag.6)
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Nacht VFR

Uit de evaluatie van de nacht VFR opleiding van afgelopen winter komt naar voren dat
de onbekendheid met een Cessna 172 en de onbekendheid met vliegveld Lelystad een
complicerende factor is, om deze opleiding met goed gevolg af te kunnen ronden. Om die
reden is besloten dat leden die hun nacht VFR aantekening willen halen komende winter,
voordat ze aan deze opleiding mogen beginnen, tenminste een keer overdag met een
instructeur op Lelystad op een Cessna 172 moeten hebben geviogen.

Zomerfeest
Het zomerfeest vindt dit jaar plaats op zaterdag 5 september. Tijdens het zomerfeest
zullen alle leden die afgelopen jaar hun brevet hebben behaald hun wing opgespeld
krijgen. En natuurlijk worden ook, zoals ieder jaar, de winnaars van de zilveren vleugel
bekend gemaakt en gehuldigd.

Algemene Ledenvergadering ACHA

Victor van Wees

Deze avond meldden zich maar een klein
aantal clubleden en begunstigers om de
vergadering mee te maken. Niet veel, maar
het mooie weer en de reeds uitgelekte
positieve resultaten waren hier zeker debet
aan. Een vergadering met louter positieve
meldingen over het afgelopen 2025 van
commissies er bestuur.

Verzoek van OPS en bestuur:

Als een clubvlieguig wordt teruggebracht
na gebruik, doe dan in vredesnaam de boel
schoon achter, zodat de volgende gebruikers/
sters niet uw vuiligheden zoals vieze vleugels
en stoffige vette ruiten of canopy eerst nog
moeten schonen alvorens er kan worden
gevlogen. Al het geproduceerde cijferwerk en
gedetailleerde gegevens zijn na nu te vinden
(voor leden) op de website van de vliegclub;

https://acha.nu/alv/.

Wat wetenswaardigheden alvast hierbij:

e Verslag van 14-11-2025 met algemene
stemmen goedgekeurd

* Alle items waarover moest worden gestemd
zijn ook aangenomen zoals de jaarrekening
ACHA 2025, alsmede decharge bestuur.

* Benoeming kascommissie 2026 (hetzelfde
team als afgelopen jaar)

* Na enige toelichting en met vertrouwen ook
het Vlieg- en huurreglement accoord.

Toekomst viiegveld:

Ingekomen van Stichting Vliegveld Hilversum,
daarvan is nu duidelijker dat in augustus de
besprekingen met de belanghebbenden op het
vliegveld verder zullen gaan, waarna medio
september een standpunt zal worden bepaald.




Dassenprobleem op het veld

Er zijn hier en daar diepe gaten in de landings-
en taxibanengrond te vinden vooral in de hoek
van het veld richting wijngaard waar deze
diertjes hun stekkie hebben gevonden.

Gelukkig worden wij door die club geholpen
om de gaten met zand weer te vullen,
maar uitkijken blijft het zeker! Meer solo’s
laten vliegen ; dan worden er méér dassen
doorgeknipt’ grapte Jeroen van den Berg.

Brandstoftoeslagen worden pas doorgerekend
en toegepast, als een nieuwe voorraad
brandstof moet worden aangeschaft, dus
dat is op dat moment belangrijk voor de
huurkosten van onze clubkisten.

Hierdoor is ook eindelijk de kogel door de kerk
voor wat betreft bestedingen aan onderhoud,
verbeteringen en vernieuwing van de vloot
mogelijk geworden.

Belangrijk hierin is dat de huidige vioot
Cessna’s zal worden verbeterd waar nodig ,
de Katana’s dito en voor een ‘n nieuwe motor
kan worden aangeschaft. De vernieuwing
van de vloot en de diverse verbeteringen en
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aankopen zullen in eerste instantie bestaan uit
de mogelijke aankoop van 1 Cessna 152. Het
bestuur heeft mandaat gekregen van de ALV
om hiernaar op zoek te gaan. De definitieve
beslissing over de aankoop ligt bij de ALV.

Uit het publiek kwam nog een vraag over
modernisering van de vliegtuigen. Deze zal
indien de financién dat toelaten zeker gaan
gebeuren zoals eerder vermeld, Echter de
gewenste glass cockpit of delen daarvan zijn
daar niet bij inbegrepen.

De Barcommissie, bij monde van Max
Heldering, liet weten dat de leden wat minder
vaak de bar bezoeken. Waarschijnlijk komt
dat vooral doordat de woensdagavond
bijeenkomsten minder zijn geweest de
laatste tijd. Verder het verzoek aan allen om
bij gebruik van drank uit het koelkastje, de
betaling via de QR code te doen.

Tot slot vroeg Max nog aandacht voor
de koffiemachine. Als iemand ziet dat de
residubak vol is, dan graag legen. Zo houden
we de koffiemachine het langst in tact.

1
DRCNE SERVICES

L — NEDERLAND —

Drone Services Nederland voert professionele
drone-operaties uit binnen Nederland, waar-
onder regelmatig viuchten in civiele CTR’s.

Voor deze operaties werken wij conform de
geldende procedures met RT-communicatie
richting de luchtverkeersleiding, zodat
wij klaring kunnen verkrijgen voor onze
drone-vluchten. Binnen ons eigen team
beschikken wij ook over RT-bevoegdheden en
combineren wij dit vaak met het uitvoeren van
de vluchtoperaties zelf.

Door de steeds verder toenemende aanvragen
zijn wij op zoek naar enkele enthousiaste

Piloten en/of RT-operators die het leuk vinden
om ons af en toe te ondersteunen bij deze
operaties, uiteraard tegen een passende
vergoeding.

Ervaring met RT is uiteraard belangrijk,
maar wij zorgen ervoor dat onze operators
goed ondersteund worden in de specifieke
werkwijze rondom drone-operaties.

Het gaat voornamelijk om:
- Communicatie met de toren / ATC tijdens

drone-operaties
- Operaties op verschillende locaties door

geheel Nederland
- Flexibele inzet op freelancebasis
Meer infomatie:

Sven de Wildt
Drone Services Nederland
Tel: 020 84 60 58
www.droneservicesnederland.nl




Ge”Kiel”haald!

[ <88 R o o il

Yolanda Kroese

Definitie Hemelvaartsviucht: een jaarlijks
terugkerend evenement van de ACHA
waarhij met een groepje enthousiaste
vliegers viuchten uit Nederland naar een
buitenlandse bestemming gevlogen wordt.

Zet nu alvast in je agenda dat deze mooie
kans er is om vliegmaatjes te vinden,
nieuwe (buitenlandse) velden te ontdekken,
te leren dat er meer kan dan een kopje koffie
op Texel halen en je meerdere dagen op pad
mag met een kist van de club.

Dit jaar werden er al vroeg plannen gemaakt
om naar Exeter te gaan via vliegveld Sandown
op llse of Wight. Ook was er een plan-B naar
Miinchen, want het kanaal oversteken met je
kleine kist dat doe je niet zomaar.

Dus werd er in de app-groep veel informatie
gedeeld over het PPL vliegen, oversteken
bij Calais of Le Touquet, douane velden,
ETA, GenDec, GAR, reddingsvesten, C02
meters en zelfs filmpjes van vliegclub Seppe
over het vliegen naar de UK (https://www.
vliegclubseppe.nl/viuchtvoorbereiding). Het
team van Minchen zorgde ook dat de PPR-
aanmeldingen geregeld waren.

Maar zoals het vaak gaat bij plannen om
te vliegen, de meteo was ons niet gunstig
gezind, dus werden er een paar online-
meetings belegd om te bekijken welke weer-
app ons wel of niet naar Engeland zou laten
gaan. Helaas het mocht niet baten en i.p.v.
woensdag werd er besloten om donderdag te
vertrekken.

De ochtend van Hemelvaart werd er druk
overlegd en gedaan, een paar hakten de knoop
door en gingen niet, een paar wachtten nog
een dag en een klein groep ging op goed geluk
naar de club. En ja hoor, om 14:00 ’s middags
klaarde het weer op en konden we vliegen,
niet naar Exeter of Miinchen, maar richting
Noord-Duitsland. Team JBC met Quant en
Yolanda, Arie met de SKM naar Oostwold om
Jaap Backx mee te nemen en Bastiaan met de
VRW, vertrokken richting Borkum (EDWR).

Bastiaan had ook contact met de equipe in de
0D7 (Jorriten Jurgen) die als eindbestemming
Kiel voorstelden. Zo vliogen we van Hilversum
richting de Duitse eilanden, haalden een bakje



koffie op Borkum en vlogen langs de eilanden
in de Waddenzee door naar Kiel. Vanuit de
lucht zag je op elk eiland wel een vliegveld:
Juist, Nordeney, Baltrum, Langeoog, Spie-
keroog en Wangerooge, allemaal opties om
een volgende keer eens langs te gaan.

We vlogen prachtig tussen de wolken door
of er net onder, later hoorden we dat er ook
“on top” was gevlogen. Kiel is prachtig om
overheen te vliegen met de grote haven en
oude centrum in het midden. Het vliegveld
(EDHK) had baan 26 open en het mooie
was dat de wind bijna recht op de baan
was gericht. Bij aankomst hoefden we nog
geen betaling te doen, maar het was prima
mogelijk om de vliegtuigen een nacht te laten
staan. Met een Uber waren we binnen 20
minuten in het centrum, ons hotel lag naast
het Hauptbahnhoff van Kiel en aan de andere
kant had je uitzicht op de haven en de grote
cruiseschepen.

‘s Avonds gingen we natuurlijk schnitzel etenin
das Wirtshaus en werden er plannen gemaakt
voor de volgende dag, onder voorbehoud van
het weer. De volgend ochtend bij het ontbijt
bleek dat richting Polen niet mogelijk was en
het weer in Nederland en West Duitsland was
ook uitdagend.

Bastiaan, Jorrit en Jurgen gingen samen op
pad en zijn met twee toestellen in formatie
van Kiel langs de Deense kust naar Ringsted
(EKRS) gevlogen.

NOTACHAM Mei/Juni 2026

Daarna zijn we in formatie doorgeviogen
naar Mueritz Airpark (EDAX). Een oude Oost-
Duitse luchtmacht basis die omgebouwd is
tot woonpark voor vliegers. Na een tankstop
door naar Schoenhagen (EDAZ) en langs
kasteel Sanssouci gevlogen. Even een borrel
gedronken op het vliegveld en daarna zijn ze
Berlijn in gegaan.

Quant, Arie en Jaap gingen met de oude
dame JBC ook richting Denemarken met als
eerste stop Lolland. Als er geen vliegtuigen
de landingsbaan nodig hebben dan mogen
de true cousins racen met hun elektrische
dragster auto en racemotor (zie filmpjes
van 17 mei op hitps://www.facebook.com/
truecousins/). Ze werden hartelijk ontvangen
en kregen koffie en heerlijke koekjes mee voor
onderweg. Hun volgende stop was in Zweden
bij de Soderslatts flygklubb in Vellinge (ESTT),
een Kklein groen veldje met hartelijke mensen.

Daarna weer terug naar Kiel omdat er toch
wel minder mooi weer aan zat te komen. Wat
wel de kans gaf om een mooie foto te nemen
van de vliegtuigen met een regenboog op de
achtergrond.

In de tussentijd had de equipe van de SKC
(Koen, Jos, Ronald) problemen met de stall
warning en hebben die helaas hun poging om
naar Kiel te komen moeten staken. Madelon
en Robert hadden meer geluk en kwamen
met de 4G3 via Stadskanaal (EHST) en al
slalommend langs de buien naar Kiel.




NOTACHAM Mei/Juni 2026

Tijdens de tussenstop in Stadskanaal kregen zij
een uitgebreide rondleiding. De havenmeester
gaf aan dat ze het leuk vinden als er andere
vliegers langskomen (check wel even:
hitps://vliegveldstadskanaal.nl/algemene-
informatie/ ), maar dat is natuurlijk onderdeel
van je vliegvoorbereiding.

Zelf ben ik met beide benen op de grond
gebleven om de omgeving van Kiel te
verkennen. Met de bus gingen we naar het
vliegveld (3 euro pp voor een half uurtje).
Nadat de JBC was opgestegen heb ik even
kennisgemaakt bij de parachute springclub,
helaas stond er te veel wind om te springen.
Vervolgens een dagkaartje gekocht en met de
bus naar Strande gereden, daar de veerboot
genomen naar Laboe om even lekker een
broodje vis te eten en te relaxen. Later op de
middag was het een uurtje vanuit Laboe naar
station Kiel, vanaf het water zag ik de JBC
weer landen.

Zo kwamen we eind van de middag allemaal
weer bij elkaar in het centrum van Kiel. Onder
het eten werd er gesproken over de vluchten,
wel of niet een vliegplan indienen, het VSM
en de ervaringen als leerling of instructeur,
gezellig en leerzaam. Ook werd er besloten
dat zaterdag de beste dag was om terug te
gaan, omdat op zondag de voorspellingen niet
best waren.

De volgende ochtend wel weer even stoeien
met de betalingen, maar om 11 uur gingen
we dan toch de lucht in. Meteen al een
mooie regenboog naast de JBC en zo vlogen
we met de SKM en 4G3 in ons kielzog naar
Ganderkasee (EDWQ). Het was wel goed
uitkijken voor de buien en helaas tegenwind.
Op Ganderkasee zat een prima restaurant en
de asperges en schnitzels lieten we ons goed
smaken, ook om te hopen dat de buien over
zouden waaien.

Op de terugweg vlogen alle kisten hun eigen
koers. Arie ging via Leer naar Oostwold om
Jaap Backx thuis te brengen.

10

In Leer (EDWF) kwamen ze Bastiaan, Jurgen
en Jorrit tegen en onder het genot van een
goed stuk gebak werd er bijgepraat over de
tocht. Zo had Bastiaan met de VRW nog een
stuk op FL 100 gevlogen tussen de buien
door. Quant en ik gingen via Hoogeveen
(EHHO) om daar de verbeterde hangar van
de parachutistenclub te bekijken, ook wij
vlogen tussen de buien door maar op het
vliegveld zelf was het prachtig. Er waren 3
oude vliegtuigen aan het rondvliegen met
passagiers, helaas hoorde we ’s avonds dat
er een op z'n kop was geland. Madelon en
Robert viogen rechtstreeks naar Hilversum,
want daar wachtte de zaterdagavond borrel.

Al met al een geslaagd weekend en zeker voor
herhaling vatbaar. Het hoeft natuurlijk niet
perse met hemelvaart, maar zet die datum
voor 2027 alvast in je agenda om vrij te
houden. Verder is het natuurlijk altijd leuk om
te polsen in de vliegmaatjes app of er mensen
zijn die samen op pad willen naar een fly-in of
gewoon een leuk veld buiten Nederland.

Madelon en Robert hebben in ieder geval weer
een paar nieuwe velden kunnen toevoegen aan
hun lijst. Via Skydemon kan je veel informatie
over een veld vinden en of het leuk is om te
bezoeken, maar de ervaring van een ander
clublid is natuurlijk ook heel waardevol.




NIEUWS
VAN

(1]

Stefanie
van Altena

“Stefanie! Heb je al een stukje voor de
aankomende Notacham? Je hebt tot vrijdag.
Stefanie! We wachten nog op jouw stukje.”
Gloeiende... Is het alweer zover? Waar
moet ik het nou weer over hebben. Ik weet
niks. En ik wil toch echt niet alleen maar
zeurverhalen ophangen. Maar vooruit, na
de 2e aanmaning van de Notacham redactie
wil ik toch graag wat kwiijt.

Hoe in vredesnaam gaan we alle neuzen
dezelfde kant op krijgen voor wat betreft
het schoonmaken van de vliegtuigen na
een vlucht? De goede wil is er wel bij velen,
maar met een hoop geklaag nadien over dat
de voorgangers er zich met de Franse slag
vanaf hebben gemaakt. En ook ik moet dat
soms constateren. Dan zie ik het bloed van de
insecten nog langs de rand van de propeller
van een vliegtuig dat volgens zeggen is
schoon gemaakt door de vlieger.

Ik snap dat het een K-klus is maar als we
iemand moeten inhuren om dit elke dag te
doen, dan moet de huurprijs echt met tientjes
omhoog.
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Maar als iedereen even snel een lap langs
de propeller, leading edge van de vleugel en
stabilo ook de struts bij de Cessna haalt, dan
valt het uiteindelijk mee (dan zijn de lijkjes
ook nog wat zacht). Achter in de Cessna’s ligt
een grote plantenspuit met wat sop erin en
een doekje. Deze kan je voor alles gebruiken
behalve de ramen. Is het leeg, neem het dan
even mee naar Ops zodat we het weer kunnen
vullen. En voor de Katana’s staat er een
emmer met water bij Ops.

En mocht je tijd overhebben, haal ook eens
een lapje over de onderkant van de cowling. En
ja, als je de laatste bent komt Ronald soms de
kist al halen. Dat is dan overmacht. En teksten
als “het zijn al grafbakken”...... dan zeg ik
“dat waren ze niet maar ze worden gigantisch
veel gebruikt, dus mogen ze ook wel wat meer
TLC van je krijgen”. Of “ik betaal al veel”, dan
zeg ik “wacht maar tot je een eigen kist hebt,
dan betaal je nog veeeeel meer en dan sta je
nog steeds zelf te poetsen”. Dus niet lulluh
maar poetsen. Mijn dank is groot.

0Oh ja, ik ben met vakantie vanaf de 2e week
van juni. Ik word waargenomen door mijn
dreamteam van Ops-vrijwilligers. Zijn jullie
weer lief voor hen? En visa versa?
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Weet u dat?

Jeroen van den Berg

De komende “Weet u dat?” edities draaien om een VFR vlucht naar het vestingstadje
Bourtange in de provincie Groningen. U gaat daarbij in de komende edities ook de
luchthaven van Eelde aandoen om daar te tanken en te lunchen. U bent op dit plan
gekomen omdat u op verjaardagsvisite iemand sprak die zeer enthousiast over dit
prachtige vestingstadje was en daarbij had uitgesproken dit eens graag van boven te
zien. U maakte samen ter plaatse een afspraak om dat te realiseren.

Bourtange is te vinden in SkyDemon, middels het “vergrootglas” rechtsboven. Als u daar op
het zoekresultaat klikt, krijgt u de vraag of u de aerial photography van dat punt wilt bekijken,
dat levert onderstaande plaat op. U bedenkt dat u op 5.500 ft over dit plaatsje bochten wil
gaan maken, zodanig dat u de mooie stervorm zelf ook in beeld kan krijgen.

T LR X Ry ! i

Moet u radio contact zoeken met Eelde Approach 120.305?

A. Nee, u vliegt daar in Eelde TMA, die loopt tot FL65 en betreft E Airspace, die is
toegankelijk voor VFR verkeer en daarbij is tweezijdig radio contact niet verplicht.

B. Nee, maar als toevoeging op punt A, u bent wel verplicht uw transponder aan te
hebben op Mode S want u vliegt in Eelde TMZ (Transponder Mandatory Zone).

C. Ja, u vliegt weliswaar in klasse E Airspace, maar, naast in een TMZ, in EHGGRMZ
(Radio Mandatory Zone) dus u dient tweezijdig radio contact te onderhouden,
naast het aanhebben van uw mode S transponder.

D. Nee, u vliegt namelijk hoger dan de verticale limiet van de RMZ (3.500 ft) en
lager dan de verticale limiet van klasse E TMA Eelde (FL065), u zoekt echter wel
radio contact omdat u prijs stelt op Flight Information Service.
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Ongeacht uw antwoord op bovenstaande vraag, u heeft contact met Eelde Approach,
frequentie 120.305. U meldt dat u naar Bourtange vliegt en daar wat boven zal gaan
cirkelen om mooie foto’s maken. U bekommert zich minder om eventueel (IFR KLM
Luchtvaartschool?) verkeer om u heen want u heeft contact met Eelde Approach en in
klasse E Airspace:

A. Wordt IFR van IFR verkeer gesepareerd, IFR van VFR verkeer gesepareerd en
VFR van IFR verkeer gesepareerd.

B. Wordt al het verkeer gesepareerd, met uitzondering van luchtballonnen en
zweefvliegtuigen.

C. U kunt maar beter wel goed uitkijken want alleen IFR verkeer wordt van ander
IFR verkeer gesepareerd, het is uw verantwoordelijkheid dat u vrij blijft van
ander IFR of VFR verkeer.

D. U kunt maar beter wel goed uitkijken want alleen IFR verkeer wordt van ander
IFR verkeer en VFR verkeer gesepareerd, maar u dient zelf zorg te dragen
voor uw separatie van VFR verkeer.
U kunt zelf op zoek naar de juiste antwoorden in de volgende QR codes:

EASA SERA Eelde RMZ en TMZ Klasse E
download locatie: (verder scrollen) in de eAIP Alrspace in eAIP

SERA, artikelen:

6001 (airspace classification — wat is klasse E)
5001 (VMC minima)

5005 (operationele VFR-regels)

"FRIENDSHIP IS PART OF OUR BUSINESS! '
WWW.TEXELAIRPORT.NL -
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Nieuw ACHA lid
Bas Schouten

Na in Twente mijn vliegbrevet gehaald te hebben ben
ik een aantal jaar terug verhuisd naar Amersfoort. Ik
ben toen nog enkele jaren daar blijven vliegen maar dat

== was toch altijd wel een hele rit voor een korte viucht.
1 Om weer meer aan het vliegen toe te komen heb ik

daarom besloten om het maar eens op Hilversum te
gaan proberen. Na een korte rondvraag werd ACHA mij
aangeraden en zodoende ben ik hier beland.

Y In het dagelijks leven werk ik als hoofdingenieur voor een

international software bedrijf, en ben ik een vrij fanatiek
duiker waar ik ook een instructeurshevoegdheid in heb.

Ik kijk er naar U|t om het [uchtruim in het westen van het land meer te gaan bewonderen
en de vliegschool beter te leren kennen!

Nieuw ACHA lid
Klaas Kammeling
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Mijn naam is Klaas Kammeling en sinds kort ben ik lid
van ACHA. Ik ben geboren in Eindhoven, waar ik jaren
geleden ook actief was als zweefvlieger. De liefde voor
vliegen is altijd gebleven en ik kijk er enorm naar uit om
mijn PPL te halen.

In het dagelijks leven werk ik als makelaar en woon ik
samen met mijn vriendin in Amsterdam. Onlangs zijn we
trotse ouders geworden van ons eerste kindje, Koosje.

Naast vliegen ben ik ook een fanatiek zeiler en eigenlijk
gek op alles wat beweegt. Ik hoop jullie binnenkort
beter te leren kennen, zowel in de lucht als daarbuiten!

Mijn naam is Fien de Lange, ik ben net 19 jaar
geworden en ik kom uit Tiel. Vanaf mijn jeugd ben
ik al gefascineerd door piloten en de luchtvaart. Na
jarenlang op topniveau ijshockey te hebben gespeeld,
ben ik nu klaar voor een nieuw avontuur en daarom ik
ben heel enthousiast om te beginnen bij de ACHA.

In het najaar ga ik ook beginnen aan een bachelor studie
aan de Wageningen University & Research. Verder ben
ik vaak in de sportschool te vinden of op het terras
met mijn vriendinnen als de zon lekker schijnt! Veel
veranderingen dus komend jaar, maar ik kijk ernaar uit
deze uitdaging aan te gaan. Tot snel!
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Nieuw ACHA lid
Lieuwe van Hoorn

Hi allemaal! Mijn naam is Lieuwe en ik ben sinds
kort lid geworden bij de club en begonnen met PPL
lessen. Het enthousiasme voor het vliegen heb ik
van jongs af aan meegekregen van mijn opa, die
piloot was bij de luchtvaartpolitie. Hiervoor heb ik
gevlogen bij de zweefvliegclub in Soesterberg.

Het begon uiteindelijke toch te kriebelen om ook het

gemotoriseerde vliegen te gaan verkennen, waarna

ik bij de ACHA terecht ben gekomen. Ik heb veel zin

\ om vanaf deze zomer vanaf Hilversum te vliegen en
' jedereen op de club te leren kennen!

Ik woon zelf in Amsterdam en ben buiten het vliegen om ook vaak aan het trainen voor
triatlons, aan het zeilen of met een duikfles op m’n rug de onderwaterwereld aan het
verkennen.

Nieuw ACHA lid
Niek Lapidaire

Mijn Naam is Niek, 65 jaar getrouwd met Maud
en wij hebben samen 3 zonen. In een ver verleden
heb ik de voormalige BWK opleiding in Amsterdam
gevolgd maar ben uiteindelijk niet gaan vliegen.
Wel heb ik daarna de CT opleiding op Nijenrode
gevolgd en ben in 1986 bij de KLM gaan werken,
waar ik 17 jaar ben gebleven.

In 2013 ben ik als docent bij de HvA gaan werken
waarvan 2,5 jaar bij de Aviation Academy, de
doorgeevolueerde BWK opleiding. In 2023 zijn mijn
vrouw en ik verhuisd naar Princeton, NJ/USA voor
de baan van mijn vrouw.

Ik was de wat ze daar noemen “the trailing spouse”. Terwijl mijn vrouw hard werkte
moest ik mijzelf toch ook een beetje bezighouden en ben vlieglessen gaan nemen op
Princeton Airport en heb daar in 2024 mijn PPL gehaald.

Deze moet natuurlijk omgezet worden naar een EASA brevet en daar ben ik recent mee
begonnen. Het lijkt me leuk om in de toekomst met jullie mooie tripjes te maken en
tegelijkertijd mijn vliegvaardigheden bij te houden cq uit te breiden.




Als boven en
onder verdwijnen

Marjolein Deege

Aero Medical Examiner

De geneeskundige achtergrond van de
ruimtelijke desoriéntatie tijdens vliegen

Vrijwel iedere piloot vertrouwt instinctief
op zijn zintuigen. We kijken naar buiten,
voelen versnellingen en merken meestal
direct wanneer iets “niet klopt”. Toch zijn
diezelfde zintuigen in de lucht verrassend
onbetrouwbaar.

Vooral wanneer zichtreferenties verminderen
— in heiig weer, schemering, boven water
of tijdens nachtvluchten — kan het brein
een werkelijkheid construeren die niet
overeenkomt met de werkelijke stand van
het vliegtuig. Dat fenomeen noemen we
ruimtelijke desoriéntatie.

Vanuit luchtvaartgeneeskundig oogpunt is
dit heel interessant, omdat het probleem
niet ontstaat door onvoldoende kennis of
vliegvaardigheid, maar juist door normale
menselijke fysiologie. Het menselijk even-
wichtsorgaan is nu eenmaal niet ontworpen
voor vliegen.
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Het evenwichtsorgaan:
Uitstekend op de grond, beperkt in de lucht

Ons gevoel voor evenwicht ontstaat door
samenwerking tussen drie systemen:

e het zicht;
* het evenwichtsorgaan in het binnenoor;
* en informatie uit spieren en gewrichten.

Op de grond functioneren deze systemen
meestal uitstekend samen. Tijdens het vliegen
kan er tegenstrijdige informatie ontstaan.

In het binnenoor bevinden zich drie
halfcirkelvormige  kanalen, gevuld met
vloeistof. Deze registreren draaibewegingen
van het hoofd om de drie assen.

Dat systeem werkt goed voor dagelijkse
menselijke  bewegingen, maar  heeft
beperkingen. De halfcirkelvormige kanalen
reageren vooral op veranderingen in
versnelling— niet op een constante beweging.

Vrijwel iedereen kent dit mechanisme uit zijn
jeugd: Rondjes draaien op een bureaustoel.
Tijdens het draaien voel je duidelijk de
beweging. Maar wanneer je abrupt stopt, lijkt
de wereld nog even door te draaien. Dat komt
doordat de vloeistof in de halfcirkelvormige
kanalen nog in beweging blijft terwijl het
lichaam al stilstaat. De hersenen interpreteren
dat als een draaiing die er feitelijk niet meer is.

In een vliegtuig gebeurt eigenlijk hetzelfde,
maar dan subtieler en met mogelijk gevaarlijke
consequenties.

Wanneer een vliegtuig een in bocht gelegd
wordt, gaat de vloeistof in de halfcirkelvormige
kanalen bewegen. Het brein interpreteert dat
correct als een draaiing.

Maar na enkele seconden beweegt de vloeistof
met dezelfde snelheid mee als het kanaal zelf.
Op dat moment stopt het signaal naar de
hersenen, terwijl het vliegtuig nog steeds in
bocht ligt.

Voor de piloot voelt het dan alsof je weer
rechtuit vliegt.




Wanneer vervolgens de vleugels daad-
werkelijk recht gelegd worden, ontstaat
opnieuw een vloeistofbeweging in het
binnenoor — nu in tegenovergestelde
richting. Het brein interpreteert dat alsof het
toestel plotseling de andere kant op helt.

Dit mechanisme veroorzaakt de bekende
illusie “the leans”. De sensatie kan z0
overtuigend zijn dat piloten instinctief
terug willen sturen naar de oorspronkelijke
bochtstand.

De graveyard spiral

Een ernstigere vorm van ruimtelijke
desoriéntatie is de graveyard spiral. Ook
hierbij speelt de fysiologie van het binnenoor
een centrale rol.

Wanneer een piloot langere tijd in een
constante  bocht vliegt, stoppen de
halfcirkelvormige kanalen uiteindelijk met
het registreren van de draaiing. Het brein
krijot daardoor het signaal dat het vliegtuig
rechtuit vliegt, terwijl er feitelijk nog steeds
een bocht wordt gemaakt.

In een gecodrdineerde bocht voelt de piloot
bovendien gewoon “gewicht in de stoel”,
omdat de centrifugale krachten vergelijkbaar
kunnenaanvoelen als normale zwaartekracht.
Er ontstaat dus geen duidelijke lichamelijke
waarschuwing dat het vliegtuig overhelt.

Wanneer vervolgens langzaam hoogteverlies
ontstaat, zal een piloot vaak instinctief aan
de stuurknuppel trekken om de daling te
corrigeren. Daardoor wordt de bocht nog
scherper. De toenemende G-krachten
versterken opnieuw het gevoel van een
normale rechtlijnige vlucht. Zo kan een
zichzelf versterkende spiraal ontstaan met
toenemende daalsnelheid en belasting van
het vliegtuig.

Het verraderlijke is dat de sensatie voor de
piloot volledig overtuigend kan aanvoelen.
Juist daarom is vertrouwen op instrumenten
essentieel wanneer externe referenties
verdwijnen
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Waarom versnellen soms voelt als klimmen

Een andere belangrijke illusie ontstaat door
twee, loodrecht op elkaar staande, kleine
zintuigorgaantjes in het binnenoor die lineaire
versnellingen en zwaartekracht registreren.
Deze structuren kunnen geen onderscheid
maken tussen zwaartekracht en lineaire
versnelling.

Bij een krachtige acceleratie — bijvoorbeeld
tijdens de start — worden de zintuigcellen
naar achteren gedrukt. Het brein interpreteert
dat alsof het hoofd achterover kantelt.

Voor de piloot kan dit aanvoelen alsof het
vliegtuig ineens een veel steilere klim maakt
dan werkelijk het geval is. De natuurlijke
reactie kan zijn om de neus omlaag te drukken.

Dit heet een somatogravische illusie en speelt
vooral een rol bij starts in het donker, boven
water of bij weinig visuele referenties.

Een extreem voorbeeld hiervan is de start
vanaf een vliegdekschip. Daarbij accelereert
het vliegtuig in zeer korte tijd krachtig vooruit,
vaak in volledige duisternis boven zee. De
combinatie van sterke versnelling en een
vrijwel ontbrekende horizon kan een zeer
overtuigend gevoel geven dat het toestel
veel te steil klimt, terwijl de werkelijke stand
normaal is.

Het tegenovergestelde kan ook voorkomen:
Tijdens vertraging ontstaat juist het gevoel dat
het vliegtuig daalt.

Oorschelp

Rotsbeen  Evenwichtsorgaan
: f Trommelviies Gehoorzenuw
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Visuele illusies: Wanneer het brein een
verkeerde horizon kiest

Het menselijk brein probeert voortdurend
patronen te herkennen. Dat is normaal
gesproken zeer efficiént, maar in de lucht kan
het misleidend zijn. en schuine wolkenbasis,
een hellend landschap of een rij lichtjes
kan onbewust worden geinterpreteerd
als de horizon. Vooral tijdens avond- en
nachtvluchten gebeurt dit gemakkelijker,
omdat contrasten verminderen en dieptezicht
afneemt.

Een bekend voorbeeld is de zogenaamde
black hole approach: Een landing naar
een verlichte baan, omgeven door donker
terrein of water. Omdat er weinig visuele
referenties zijn, ontstaat gemakkelijk de
indruk dat het vliegtuig te hoog zit, waardoor
piloten ongemerkt een te lage nadering
kunnen vliegen. Juist daarom vereist VFR-
nachtvliegen binnen EASA een aanvullende
training en aparte bevoegdheid. Nachtvliegen
is fysiologisch wezenlijk anders dan vliegen
overdag.

Vermoeidheid en stress
versterken het probleem

Ruimtelijke desoriéntatie ontstaat niet
alleen door externe omstandigheden. Ook
de conditie van de piloot zelf speelt een
belangrijke rol. Vermoeidheid vermindert het
vermogen van de hersenen om tegenstrijdige
sensorische informatie correct te verwerken.
Het brein gaat sneller vertrouwen op
automatische interpretaties en minder op
bewuste instrumentcontrole.

Stress en tijdsdruk versterken dit effect.
Bij een toegenomen workload vernauwt de
aandacht, waardoor er minder effectief op
de instrumenten gelet wordt en sterker op
gevoel wordt vertrouwd.

Ook uitdroging kan bijdragen. Al een relatief
klein gebrek aan vocht beinvloedt cognitieve
prestaties, concentratie en reactiet. Dat effect
wordt in de GA gemakkelijk onderschat.
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De relatie met
de medische keuring

Hoewel ruimtelijke desoriéntatie geen afzon-
derlijke diagnose is binnen de EASA-regel-
geving, worden de onderliggende mechanismen
wel indirect beoordeeld tijdens de medische
keuring.

Bij een EASA Klasse 2 of LAPL keuring wordt
onder andere gekeken naar:

e gezichtsvermogen;

e neurologische aandoeningen;
e gebruik van medicatie;

e bewustzijnsstoornissen;

e KNO-problematiek;

De achterliggende gedachte hierbij is: Vliegen
vraagt niet alleen motorische vaardigheden,
maar ook betrouwbare sensorische verwerking
en goede cognitieve belastbaarheid.

Daarom kunnen aandoeningen van het even-
wichtsorgaan, bepaalde neurologische ziekten,
medicatie waar je suf van kunt worden of
ernstige slaapstoornissen relevant zijn voor
vliegveiligheid.

De regelgeving hiervoor is vastgelegd in EASA
Part-MED binnen Verordening (EU) 1178/2011.

Een menselijke beperking
maar geen persoonlijk falen

Misschien wel het belangrijkste inzicht is dat
ruimtelijke desoriéntatie geen teken van zwakte
of onkunde is. Het is een normaal gevolg van
menselijke fysiologie in een omgeving waarvoor
het lichaam nooit ontworpen is.

De ervaren piloot onderscheidt zich daarom
niet doordat hij immuun is voor illusies, maar
doordat hij herkent wanneer zijn zintuigen
mogelijk niet meer betrouwbaar zijn.

En misschien is dat uiteindelijk precies waar
luchtvaartgeneeskunde over gaat: Begrijpen
waar de grenzen van het menselijk lichaam
liggen — zodat we daar veilig binnen kunnen
blijven vliegen.
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=_—— {FUGE ===

Tijdens ons clubfeest, zaterdag 5 september 2026, zal ook dit jaar weer de
prijsuitreiking van de “Zilveren Vleugel” plaatsvinden.

De Zilveren Vleugel kan worden gevlogen op iedere dag in de periode van
maandag 24 augustus tot en met vrijdag 4 september.
Niet op de dag van het feest zelf, zodat de jury voldoende tijd heeft
om alle data van de deelnemers te kunnen beoordelen.

Het thema voor dit jaar houden we nog even geheim, maar voorgaande thema’s waren:

2025: Line Dancing 2022: Flying by the numbers ~ 2017: Onder de radar
2024: Olympische Spelen 2019: Van oud... naar nieuw  2016: de letter box
2023: Along the waterway ~ 2018: Kaart lezen 2015: (G)een brug te ver
De rally bestaat uit vier onderdelen:

- Vluchtvoorbereiding - Vluchtuitvoering / precisieviucht

- Fotoherkenning - Bijzondere verrichting

Voor de viuchtvoorbereiding en de viuchtuitvoering is het noodzakelijk dat je beschikt
over SkyDemon. Plan alvast een datum voor de rally (kist en vliegmaatje) en zorg dat
je bij de prijsuitreiking tijdens het clubfeest bent Het aanmelden kan via de website;
betaling eveneens. Overigens mag je de rally ook in je eentje vliegen.

Voor de fotoherkenning onderweg is het handig om een mede-vlieger / passagier mee
te nemen. Over de bijzondere verrichting zal ook dit jaar weer goed nagedacht worden.

Wij hebben er zin in en zien jullie inschrijvingen graag via de website hinnenkomen.

NIEUWE LEDEN BORREL

Zaterdag 30 mei, 16.30 LT

De Nieuwe Ledenborrel in ons clubuis was
een gezellige bijeenkomst waar nieuwe leden
van onze onze club en bestaande leden elkaar
konden ontmoeten voor nieuwe contacten,
verhalen en inspiratie.

Of je nu net je eerste solo hebt gevlogen of al
jaren op kruishoogte zit, deze borrel is voor
iedereen! Jij bent dus ook welkom!

Het doel? Elkaar leren kennen, ervaringen
uitwisselen, tips delen en vooral: samen
genieten van onze gedeelde passie voor vliegen.

De volgende Nieuwe Ledenborrel is op

zaterdag 29 augutus
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DOELLANDINGEN

Meer dan een oefening

Steije Ruiters

Waarom precisie bij het naderen
en landen het verschil maakt

Elke vlieger kent het gevoel: je bent op
final, de drempel nadert, en je vraagt jezelf
af of je exact op het beoogde raakpunt gaat
neerkomen. Voor veel vliegers is dat een
kwestie van gevoel. Maar gevoel alleen is niet
genoeg — en daar komen doellandingen om
de hoek kijken.

Wat is een doellanding?

Een doellanding, ook wel precisielanding
genoemd, is een landing waarbij de piloot
probeert zo nauwkeurig mogelijk op een
vooraf bepaald punt op de landingshaan
neer te komen. Bij STOL-wedstrijden zoals in
Valdez en Reno wordt dit gemeten tot op de
centimeter. Maar ook buiten de wedstrijdsfeer
is het een waardevolle vaardigheid.

Waarom zou jij dit oefenen?

De kern van een goede nadering is
energiebeheer. Een vliegtuig dat te snel, te
hoog of te ver van de centerline van de baan
is, zal zijn doel missen.

20

Door doellandingen te oefenen, leer je
je  naderingssnelheid, glijhoek, gewicht,
landingsconfiguratie en windcorrectie nauw-
keurig te beheersen — tegelijkertijd. Eigenlijk
kan zijn alle factoren terug te vinden in de lift
formule: L/ W =1/2rho V2x S x GL

Dat klinkt eenvoudig, maar in de praktijk
vraagt het om continue situational awareness
en de vaardigheid om Kleine bijsturingen
tijdig en gedoseerd door te voeren. Door
dit gedegen en regelmatig te oefenen zal je
consistent dichter bij je doel landen. Daarbij is
het belangrijk om af te vragen waaraan het ligt
dat je het doel niet raakt.

Veiligheid als fundament

Er is een directe link tussen precisie bij de
landing en veiligheid. Bij een kortere baan,
een landingsterrein in het buitenland of een
noodlanding op een onbekend veld heb je
simpelweg niet de luxe om breed te mikken.
De vlieger die gewend is op een doel te landen,
heeft een significante veiligheidsreserve
opgebouwd ten opzichte van de vlieger die
“ergens op de baan” neerploft.

Denk ook aan de circuit discipline: een
consistente nadering begint al bij het indraaien
op downwind. Doellandingen dwingen je het
hele circuit met meer structuur en intentie te
vliegen.




Van oefening naar routine

Het mooie van doellandingen is dat ze
eenvoudig in een oefening zijn in te bouwen.
Markeer mentaal — of met een fysiek
referentiepunt — een touchdown-punt op de
baan. Vlieg een stabiele nadering. Evalueer
na elke landing eerlijk waar je neergekomen
bent en waarom.

Na verloop van tijd merk je dat je naderingen
consistenter worden, dat je minder bezig
bent met bijsturen in de flare en dat je met
meer vertrouwen o0k meer uitdagende
omstandigheden aan kan.

11 april hebben we de eerste doellandingsdag
georganiseerd. Vliegers dienden zelf voor
een vliegtuig te zorgen en eventueel een
instructeur indien gewenst. Bob Verkroost
heeft volledig vrijwillig waarvoor dank, een
zeer leerzame briefing verzorgd voor de 6
deelnemers. Waarvan 4 met clubkisten en 2
met een eigen kist.

Na de briefing ben ik langs de baan gaan
staan om de landingen zo nauwkeuring
mogelijk vast te leggen voor de deelnemers
om te zien hoe nauwkeurig en consistent ze
zijn. Daarbij noteer ik niet alleen waar het
touchdownpunt is maar neem ik het ook
op voor elk. Het is hierbij opgevallen dat
het hierbij niet uit maakt hoeveel ervaring je
hebt maar het meer gaat hoe goed je recente
ervaring is of het nog scherp is.
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Halverwege de dag draaide de wind en de de
baan ook van 12 naar de 18. Op de 18 was
een ongeveer 45 graden vlaggerige crosswind
waarbij niet alleen de deelnemers maar veel
vliegers het lastig hadden om het vliegtuig
veilig te landen. Een aantal go-arounds waren
dan ook het gevolg.

Wij vonden het allemaal een succes en voor
herhaling vatbaar. Daarom zal de volgende
doellandingsdag (D-Day) op zaterdag 1 augus-
tus van 13.00 tot 16.00 uur zijn. Briefing om
12.00 uur. Voor degene met een clubkist, raad
ik aan om een half uur te reserveren zodat
andere ook gelegenheid hebben om mee te
doen. Daarna nodig ik iedereen uit voor een
drankje in de bar om te debriefen.

Wil je ook meedoen? Meld je aan bij Steije met
welke kist en eventueel instructeur je mee wil
doen.
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Bezoek Lancaster

Victor van Wees

Cockpit Lancaster Exacte nabouw in
bedrijfsruimte in Amsterdam Noord.

Deze druilerige ochtend werden we warm
ontvangen in een koude ruimte door de
gastheer-bouwer:

Een relaas van gebeurtenissen die hebben
geleid tot deze uitzonderlijke hartstocht om
niet alleen het bouwen van de cockpit van een
-op zich al een klus die een enorme drijfveer
behoeft- en de aanleiding door persoonlijke
geschiedenis van deze man, droegen en
dragen bij tot de doortastende manier waarop
dit is gerealiseerd maar voorlopig nog lang
niet voltooid is. Voorwaar een ongebreidelde
uitputtingsslag om hierin te volharden.

Vier van onze clubleden zagen er wel iets in en
de interesse was gewekt.

Medio 2010 was het moment dat bij Jos bekend
werd dat op 20 december 1942 een Lancaster
bommenwerper op retour naar zijn thuisbasis
Engeland was neergehaald door Duits
afweergeschut, nabij het huidige Volewijkers
park boven het IJ in Amsterdam Noord. In de
pers werd toen gesproken dat een vijandelijk
toestel brandend was neergekomen en daarbij
schade aan het plantsoen had veroorzaakt.
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Met geen woord werd gerept of er inzittenden
waren aangetroffen dood of levend... De
bemanning van zo’n toestel bestond uit een
zevenkoppige crew.

Een persoon had een poging gedaan om zijn
leven te redden door eruit te springen.

Deze poging heeft ie niet overleefd, want hij
sloeg door een dakkapel van een pand aan de
Adelaarsweg en was op slag dood. Net als de
twee andere lichamen is hij door de Duitsers
geborgen. De vier overgeblevenen zijn met
vliegtuig en al in de grond terecht gekomen en
20 jaar vermist gebleven. Pas toen de gemeente
Amsterdam de grond rijp moest maken voor de
bouw van de IJ tunnel in 1962 (20 jaar na de
crash) ontdekte men het wrak met inzittenden.

In die tijd was er een schooljongen van 15 jaar
die in Noord dichtbij op school ging en een
kijkie ging nemen bij de berging. Veel later als
volwassene heeft hij met Jos contact gemaakt
om een deel van de cockpit van dit vliegtuig
dat bij hem op de schoorsteen als trofee stond,
aan Jos te overhandigen.

Aan ons aanwezigen kon hij laten zie welk stuk
van de cockpit dit geweest was. Uiteindelijk
heeft ‘Aeronautic Detective’ Jos het plekje op
zijn zojuist vervaardigde deel van de cockpit
precies aangegeven en kon ons daarvan
getuige laten zijn.




Jos vernam pas van deze vonst medio 2010,
was direct geinteresseerd en op navraag
van hem bij de gemeente bleek dat er géén
bekendheid was van deze vier onbekende
slachtoffers van de crash. De andere drie
waren al vlak na de crash in de Nieuwe
Ooster begraafplaats in Amsterdam ter
aarde besteld.

Jos heeft toen de Stichting Lancaster R
5512 in het leven geroepen om te zoeken
naar nabestaanden van deze crewmembers.
Zij zijn allen opgespoord en verwittigd. Zelfs
€én van deze mensen hoorde nu pas dat zijn
familie Uiberhaupt in de oorlog had gediend
en was gesneuveld. Dit uiteraard met veel
hulp van de na deze oorlog in het leven
geroepen organisaties van particlieren en
overheden, om identificatie indien mogelijk
en opsporing van nabestaanden mogelijk te
maken.

Alle nabestaanden van de crewmembers zijn
gevonden en door de stichting geinformeerd.
Op 20 december 2022 is een gedenkplaat
onthuld in het bijzijn van de overgebleven
nabestaanden.

Deze gedenkplaat is gesitueerd in het
huidige metrostation Noorderpark van de
Amsterdamse metro (het eerste station over
het 1J aan de noordkant) omdat dit de exacte
plek van de crash bleek te zijn.

NOTACHAM Mei/Juni 2026

Naast de genodigde nabestaanden was er
alleen bezoek van een tweetal luchtmacht
functionarissen.

Inmiddels is Jos een zoektocht begonnen naar
de originele onderdelen en heeft zowaar 21.000
bouwtekeningen van het complete vliegtuig
gevonden in de vorm van blauwdrukken die in
fiches waren opgeslagen. Inmiddels heeft hij
eigenhandig het materiaal weer omgetoverd tot
bruikbare technische tekeningen om daar weer
zelf bruikbare onderdelen van te gaan maken
en daar is ie héél ver mee gevorderd.

Onze verteller en initiatiefnemer van dit project
had zelf ooit in de 60 er jaren zijn brevet mogen
halen op Hilversum, dan bepaalt dat alles wat
met vliegen en vliegtuigen te maken heeft, zijn
onverkorte interesse heeft. Maar pas nadat
hij zichzelf pensioen had toebedacht, kwam
ook het idee naar boven om zich bezig te
gaan houden met de techniek. Dat bleef hem
namelijk toch intrigeren, ditmaal als hobby.

Diep is hij er ingedoken en dat ontaardde in
een zoektocht in Engeland en Canada waar hij
mentale ondersteuning vond van gelijkgerichte
hobbyisten, zelfs iemand die zo’n zelfde project
was opgestart met precies dezelfde cockpit.

Tenslotte heeft Jos de stoute schoenen
aangetrokken om aan dit project ook technisch
te beginnen. Niet alleen, maar samen met zijn
maat Jan.
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Inmiddels zijn tot nu toe alle cockpit
instrumenten gevonden en waar nodig
gerestaureerd. Nu beschikt hij over een
ongelooflijke hoeveelheid onderdelen,
opgeslagen in een magazijn bij zijn
bouwwerk en ook in een woonhuis die
dient als workshop en magazijn. Hij is nu
samen met zijn maat Jan begonnen deze
in de constructie te plaatsen.

De speciaal gevormde plexiglazen cockpit
ramen zijn opnieuw zelf gemaakt. Deze
delen zijn teruggeplaatst en voor andere
vernielde delen zijn zelfs originele mallen
vervaardigd die worden gebruikt om de
nieuwe onderdelen te maken en of gieten,
vacuiim te vervormen of te blazen!

In Canada Is een complete Canopy van de

cockpit gevonden zonder de plexiglazen ruiten,
die afkomstig is van een in WW2 werkelijk
deelgenomen Lancaster bommenwerper en
overgebracht naar Nederland.

Je kunt gerust aannemen dat door deze
restauratie zoveel kennis en ervaring is
opgebouwd dat Anthony Fokker er jaloers op
zou mogen zijn!

Bezoek aan de werkplaats is nog niet mogelijk
omdat deze niet geschikt is voor ontvangst
van publiek, sorry. Wij voelen ons als ACHA
leden ook zeer vereerd dat wij hier getuige van
mochten zijn.

Dank Jos en Jan voor de gelegenheidsrond-
leiding en de informatie!

Aviation Medical Center
Voor alle vliegmedische keuringen

ducéerde tarieven!
en op het gratis nummer: 085 - 022 011 8

Aviation Medical Center - Karspeldreef 8, 1101 C] Amsterdam - info@aviationmedical.com - www. aviationmedical.com
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Historische
Vliegtuigen

Leonard van den Broek

Waarom historische vliegtuigen
dreigen te verdwijnen

Het vliegend historisch erfgoed in Nederland
heeft last van forse tegenwind. Door stijgende
kosten en strenge regelgeving wordt het steeds
moeilijker om met oude toestellen te blijven
vliegen.

De afgelopen jaren zijn diverse historische
vliegtuigen verdwenen uit het Nederlandse
luchtruim. De Catalina PH-PBY werd verkocht
aan het Amerikaanse Collins Foundation. DDA
Classic Airlines heeft de PH-PBA en ook eerder
de PH-DDZ overgedaan aan het Aviodrome.
Beide Dakota’s zullen niet meer vliegen. De
Dutch Hawker Hunter Foundation stopte
in 2024 met al haar activiteiten. Ook grote
publieksevenementen als de Luchtmachtdagen
en de Oostwold Airshow zijn verdwenen. Steeds
leidde een opeenstapeling van factoren tot het
besluit om te stoppen.

Hoopvolle ontwikkelingen

Tegelijkertijd zijn er ook hoopvolle ontwik-
kelingen, zoals een vliegende Fokker D.21 in
Hoogeveen en het veelbelovende project van de
Fokker F.27 “Excalibur” op Lelystad.
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De historische luchtvaart en het belang
ervan is onderbelicht. Vliegtuigen hebben
een grote rol gespeeld in de recente
geschiedenis. Honderd jaar geleden, in de
pioniersjaren van de luchtvaart, speelde
Nederland een leidende rol met Fokker en
Koolhoven. Maar ook in de naoorlogse
jaren was Nederland succesvol in de
burgerluchtvaart. In het Aviodrome zijn
daar talloze voorbeelden van terug te
vinden.

Wat we ook niet mogen vergeten is de grote
rol die luchtvaart heeft gespeeld tijdens
de Tweede Wereldoorlog. De luchtoorlog
boven Nederland en Europa is heel
intensief geweest. Het aantal jongemannen
dat daarbij voor onze vrijheid gewond of
gesneuveld is, is echt enorm. Historische
vliegtuigen zijn daar een monument voor.
In een museum als het Aviodrome kun je
daar veel over zien, als een laagdrempelige
ervaring voor jong en oud. Maar dat is niet
genoeg: door ze in de lucht te laten zien en
horen, wordt de beleving nog veel groter.
De talloze herdenkingen waar wij als
KLuHV aan meewerken, krijgen een heel
ander karakter als je daar een historisch
vliegtuig laat overvliegen’.

Historische luchtvaart erg versnipperd

De historische luchtvaart in Nederland is nu
erg versnipperd. Door de samenwerking te
vergroten, niet alleen onderling maar ook
met de overheid, kan de sector versterkt
worden. We moeten samen als sector in
gesprek blijven met de overheid, want dan
kom je sterk over. Het heeft geen zin om als
ieder clubje apart met de IL&T (Inspectie)
te gaan overleggen. We moeten als sector
gaan vechten voor onze plek. Andere
vergelijkbare sectoren, zoals de historische
voertuigen, zijn beter georganiseerd waar-
door er wel meer mogelijk is.’
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Een voorbeeld van hoe specifiek de
problemen zijn voor de historische
luchtvaart, is de loodhoudende benzine.
AvGas 100LL benzine is de meest geschikte
brandstof voor de zuigermotoren van oude
vliegtuigen, zoals de Rolls Royce Merlin van
de Spitfire en de Wright Cyclones van de
B-25 Mitchell. ‘Een Europees verbod op de
productie van deze loodhoudende benzine
zou ingaan op 1 mei 2025, zonder dat er
echter een goed alternatief beschikbaar was.
Inmiddels is er een uitstel gekomen op deze
maatregel tot 2032. In Groot-Brittannié en de
V'S worden nu alternatieven ontwikkeld voor
deze loodhoudende benzine.’

Eeuwige leven

voor historische vliegtuigen?
Onontkoombaar feit is dat de historische
toestellen, zeker die uit de periode rond de
Tweede Wereldoorlog, steeds ouder worden.
We moeten beseffen dat deze vliegtuigen niet
het eeuwige leven hebben. Het kost steeds
meer moeite en inspanning om de toestellen
in vliegende staat te houden. Zo was het de
bedoeling om onze B-25 te laten deelnemen
aan de herdenkingen van 80 jaar bevrijding,
maar dat is niet gelukt. We doen er nu alles
aan om de Sarinah dit jaar wél de lucht in te
krijgen.’

Leeftijd speelde ook een rol bij het besluit van
Aviodrome om niet met de PH-PBA te gaan
vliegen. De kosten zijn enorm hoog om een
historisch vliegtuig te laten vliegen. Daarnaast
ben je afhankelijk van diverse externe partijen,
bijvoorbeeld voor gecertificeerd onderhoud.
We kiezen er nu voor om dit vliegtuig
met zo'n indrukwekkende geschiedenis,
vast onderdeel te maken van de expositie.
Daarmee blijft het toestel wel behouden voor
volgende generaties. Hoe mooi is het dat onze
kleinkinderen straks ook nog dit vliegtuig
kunnen zien?’

Market Garden

De PH-PBA was van 1946 tot 1961 in gebruik
als regeringsvliegtuig en het persoonlijke
toestel van Prins Bernhard, als inspecteur-
generaal van de Nederlandse krijgsmacht.
Maar in 1944 nam dit toestel in dienst van
de Amerikaanse luchtmacht al deel aan de
invasie in Normandié én de bevrijding van
Nederland. In september 1944 maakte deze
Dakota diverse vluchten naar Nederland als
onderdeelvan operatie “Market Garden”. Naast
parachutisten werden ook voorraden gedropt.
Twee keer sleepte het een zweefvliegtuig met
para’s voor de “Slag om Arnhem”. Dat maakt
dit specifieke vliegtuig tot een uniek historisch
object.




Draagvlak voor historische luchtvaart

De historische luchtvaart in Nederland
moet zichzelf opnieuw uitvinden. We
moeten kijken naar wat er mogelijk is
om het draagvlak te vergroten. Voor de
meerderheid van de Nederlanders zijn die
oude vliegtuigen niets anders dan een stuk
oud ijzer. Door het breder aan te vliegen, de
verhalen te vertellen van de vliegtuigen én de
mensen die ermee gevlogen hebben, gaat
het meer leven.” De sector moet zich ook
meer naar buiten richten. Het is een kleine
groep liefhebbers, die soms de neiging heeft
zich vooral op het eigen kringetje te richten.
Door meer bekendheid te geven, zal ook de
waardering en erkenning gaan groeien.

Educatie over historische vliegtuigen

Vanuit de KLuHV willen we ook meer
inzetten op educatie, door schoolklassen uit
te nodigen en het creéren van (technische)
stageplaatsen. Want dat die vliegtuigen en
hun bemanningen van groot belang zijn
geweest tijdens de bevrijding meer dan 80
jaar geleden, mag niet vergeten worden!” Ook
het Aviodrome richt zich op educatie. Als je
in een schoolklas maar iets meer interesse
kunt wekken voor de luchtvaarthistorie,
hebben we weer een succesje behaald.

Door de verhalen brede bekendheid te
geven, is de hoop dat ook de waardering in
de samenleving zal toenemen. Nederlandse
bedrijven en luchtvaartmaatschappijen zijn
terughoudend als het gaat om het sponsoren
van historische luchtvaart. Waarom zou een
historische Spitfire minder sponsorwaardig
zijn dan een voetbalclub? Het sponsoren
van cultureel erfgoed biedt bedrijven juist
een uitgelezen kans om maatschappelijke
betrokkenheid te tonen en bij te dragen aan
het behoud van een uniek en levend stuk
geschiedenis. Vliegend historisch erfgoed
laat innovatie, vakmanschap en nationale
geschiedenis samenkomen.

Daar mogen we trots op zijn!
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MAARTEN'’S
MEMORIES

Maarten Driessen

Olielekkage

Samen met een vriend had ik in Frankrijk een
tweedehands eenmotorig vliegtuig gekocht.
Hetwas 1966 en in Nederland was dit bepaald
nog een zeer weinig voorkomende zaak.
Alvorens wij het vliegtuig in Parijs zouden
ophalen, hadden wij diverse gesprekken
met de Nederlandse (toenmalige) Rijks-
luchtvaartdienst (RLD). Wij konden een
registratie uitzoeken en ons werd ‘een soort
van toestemming’ gegeven, het vliegtuig
naar Schiphol te vliegen, waarna het diende
te worden ‘aangeboden‘ aan de technici van
de RLD teneinde te worden gekeurd. OK, so
far so good. Wij togen naar Parijs.

Wachtend op het vliegveld Toussus-le-Noble
onder zeer slechte weersomstandigheden,
gebeurde er niet veel. Wij dronken koffie,
koffie en koffie. Nee, dat vliegtuig zou echt
niet komen met dit slechte weer . . . hg, toch?
Ja de kist landde en wij zagen direct dat onze
opdracht om de Nederlandse registratie op de
romp te spuiten, was uitgevoerd. Prachtig!!

Maar hoe zat dat nou? Met een Frans brevet
mocht je geen Nederlands vliegtuig besturen
en ook andersom niet. Nee, een Nederlands

brevet, daar had de Fransman niet bij stil
gestaan en . .. wij hadden toch wel officiéle
papieren waaruit bleek dat de Nederlandse
registratie ‘legaal’ was? Hé, daar hadden wij
nu weer niet bij stil gestaan . . . enfin, het
weer verbeterde zienderogen en dus “let’s go
home.”

Viiegend boven Zeeland kregen wij wat
zwarte spatjes op de voorruit. So what? He,
het werden er steeds meer en ze begonnen
strepen te trekken . . . en dat hadden we nog
nooit gezien.

Rotterdam gepasseerd en op naar Schiphol.
De VFR sector op Schiphol bestond nog niet.
En ook was het nieuwe gedeelte van Schiphol
slechts in proeffase (of zoiets) in gebruik.

Maar omdat wij uit het buitenland kwamen . .
heel bijzonder, en ons dienden te melden bij
de douane voor 'INVOER ENER VLIEGTUIG”,
kregen wij geen toestemming direct naar
onze eindbestemming Hangar 7, door te
taxién. Inmiddels was onze gehele voorruit
voorzien van een oliefilm. Ik kan melden dat
het er vreemd uit zag, zowel voor ons als voor
de douane. Na enige discussie werd de kist
‘aan de ketting gelegd’. Toch lukte het ons
DAT feitelijk te laten plaatsvinden IN Hangar
7 ...z0, wij waren thuis.

Technici van de RLD gingen die week de kist
inspecteren .., wij mochten er niets mee. Een
olieleiding die over het motorblok liep bleek
niet goed vastgezet. Het trillen van de motor
had de bout steeds verder losgedraaid; maar
om geheel los te komen . . . dat had misschien
nog wel tien minuten langer geduurd in de
viucht!!

Het feit dat wij met een vliegtuig hadden
gevlogen, dat een (niet bestaande) registratie
voerde, werd ons na veel heen en weer
gepraat, uiteindelijk vergeven. Wijviogen met
deze kist nog vele jaren vanuit Schiphol.
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Thee/Koffie Agenda en activiteiten
Mariélle Lugard

Onze vliegclub organiseert regelmatig
clubviuchten naar diverse hestemmingen.
Op dit moment zijn er nog geen nieuwe
clubviuchten bekend. Weet je een leuke
bestemming of heb je een ander idee om
samen ergens heen te vliegen, laat ons dat
dan weten!

Dit zijn de regels:

o Wij vertrekken in wintertijd om 12.00 LT
en bij zomertijd om 13.00 uur LT

e \lergeet niet ze&If tijdig, bij voorkeur
minimaal &én week van te voren, een
toestel te reserveren.

*De vluchtleider is anderhalf uur van
te voren aanwezig. Dan wordt onder
het genot van een kop koffie/thee de
bestemming, route e.d. besproken.

elet op het uur wachttijd bij vluchten
naar het buitenland en gecontroleerde
velden!

Onze club & onze leden

Totaal aantal leden 320
waarvan 34 begunstigers,
1 lid van verdienste: Mariélle Lugard.

Nieuwe leden:
Lieuwe van Hoorn
Fien de Lange
Alireza Khaleghi
Klaas Kummelig
Niek Lapidaire
Bas Schouten

First Solo

Arno van Peperstraten
Geslaagd PPL

Pieter Tjabbes

Peter Maas

Geslaagd Night VFR
Isis van Hees
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e Vanwege de afstand of een programma
op de plaats van bestemming kan op
een andere tijd dan de standaardtijd
vertrokken — worden.  De  vluchtleider
informeert de deelnemers hierover.

e Clubvluchten gaan alleen door
CAVOK condities.

onder

Meedoen met clubviuchten?

Meld je aan als je een plaats over hebt,
een maatje zoekt of een plaatsje zoekt. De
organisatoren helpen graag een handje.

Heb je nog leuke suggesties, ontdekte je
ergens een leuk veldje, met aardige mensen,
goed restaurant of een interessant museum?:
Laat het ons weten!

Mocht je vragen hebben of je willen aanmelden,
mail dan naar:
evenementen@vliegclubhilversum.nl

of bel met:

Rob Cordes 06-24382614
Mariélle Lugard  06-47658121
Bert (motortour)  06-21547450

nd ;
Van Dirastryggye, Vo ment

Uar en Miliey

G" by
SO
28R
Civil Aviation Al

o v thority pe:
Pectie Leeforngew’ng €n %—::g!:;

Joi_r;_t Aviation Authoritie
I {ght Crew Licence .
WIfs van Bevoegdheid

Issued jn ace
Ordance with, 1
CA
and JAR-Fc|. standards .

29




]:E) Driessen & Rappange

Verzekeringen

yOOTr vliegers
00g voor detai

020 - 531 23 45 | info@driessenrappange.nl Adfiz



